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(54) ANTRIEBSEINHEIT AUS EINEM MOTOR, EINEM GETRIEBE UND EINER DIESE 
VERBINDENDEN KUPPLUNG

(57) Die Erfindung betrifft eine Antriebseinheit (1)
aus einem Motor (10), einem Getriebe (20) und einer
Kupplung (30), die ausgebildet ist, ein Antriebsmoment
von einer Welle (11) des Motors (10) auf eine Antriebs-
welle (21) des Getriebes (20) zu übertragen, wobei die
Kupplung (30) ein Stirnrad (31) und eine Kupplungshülse
(32) aufweist, wobei das Stirnrad (31) drehfest mit der
Welle (11) des Motors (10) und die Kupplungshülse (32)
drehfest mit der Antriebswelle (21) des Getriebes (20)

verbunden sind, wobei das Stirnrad (31) eine Stirnver-
zahnung und die Kupplungshülse (32) eine Innenverzah-
nung aufweisen, welche korrespondierend zueinander
ausgebildet sind und eine Steckverbindung bilden derart,
dass die Stirnverzahnung kraftfrei in die Innenverzah-
nung einsteckbar ist. Mit einer derart ausgebildeten
Schnittstelle zwischen einem Motor und einem Getriebe
können verschiedene Motoren mit verschiedenen Ge-
trieben kombiniert werden.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Antriebseinheit aus
einem Motor, einem Getriebe und einer Kupplung, wel-
che ausgebildet ist, ein Antriebsmoment von dem Motor
auf das Getriebe zu übertragen.
[0002] Antriebseinheiten mit einer einheitlichen
Schnittstelle von Motor und Getriebe sind gängig und im
Stand der Technik bekannt. Solche Schnittstellen bzw.
Kupplungen werden überwiegend mit Hilfe von soge-
nannten Wellenkupplungen (Metallbalg-, Elastomer-,
Wendel-, Klauenkupplung) realisiert, wodurch die ein-
gangsseitige Welle eines Getriebes und die Welle eines
Motors in Form einer kraftschlüssigen Klemmverbindung
verbunden werden. Fluchtungs- und Winkelfehlern zwi-
schen den Achsen der Wellen können dabei bis zu einem
gewissen Grad durch elastische Verformung ausgegli-
chen werden.
[0003] Daraus folgt jedoch, dass beim Einsatz solcher
Wellenkupplungen systembedingt eine automatisierte
Montage von Motor und Getriebe kaum realisierbar bzw.
meist nicht möglich ist.
[0004] Hinzukommt auch, dass die bekannten Kupp-
lungen oftmals vergleichsweise groß und somit baurau-
mintensiv sind.
[0005] Der Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zu-
grunde, die vorgenannten Nachteile zu überwinden und
eine Antriebseinheit sowie ein System zur Herstellung
einer Antriebseinheit mit einer Kupplung zum einfachen
Verbinden einer Welle eines Motors mit einer eingangs-
seitigen Welle bzw. Antriebswelle eines Getriebes be-
reitzustellen, welche kompakt ist, einen Ausgleich eines
Achsversatzes ermöglicht und zugleich für eine automa-
tisierte Montage geeignet ist.
[0006] Diese Aufgabe wird durch die Merkmalskombi-
nation gemäß Patentanspruch 1 und 12 gelöst.
[0007] Erfindungsgemäß wird eine Antriebseinheit aus
einem Motor, einem Getriebe und einer Kupplung vor-
geschlagen, welche ausgebildet ist, ein Antriebsmoment
von einer Welle des Motors auf eine eingangsseitige Wel-
le bzw. Antriebswelle des Getriebes zu übertragen. Die
Kupplung weist ein Stirnrad und eine Kupplungshülse
auf, wobei das Stirnrad drehfest mit der Welle des Motors
und die Kupplungshülse drehfest mit der Antriebswelle
des Getriebes verbunden sind. Das Stirnrad weist zudem
eine Stirnverzahnung und die Kupplungshülse weist eine
Innenverzahnung auf, welche korrespondierend zuein-
ander ausgebildet sind, eine Steckverbindung bilden und
darüber hinaus derart ausgebildet sind, dass die Stirn-
verzahnung kraftfrei in die Innenverzahnung einsteckbar
ist.
[0008] Die Grundidee der Erfindung ist die Entwicklung
bzw. Bereitstellung einer universellen Schnittstelle zwi-
schen einem Motor und einem Getriebe und der daraus
gebildeten Antriebseinheit, so dass verschiedene Moto-
ren mit verschiedenen Getrieben kombiniert werden kön-
nen. Hierdurch wird die Bereitstellung von Antriebsein-
heiten bzw. deren Herstellung von definierten und fest-

gelegten Kombinationen unabhängiger, so dass ein
eventuell vorhandener Lagerbestand verschiedener Mo-
toren und verschiedener Getriebe reduziert und die Lie-
ferzeiten gegenüber einem Endkunden verkürzt werden
können.
[0009] Insbesondere bei einer hohen Variantenvielfalt
bei den Motoren und Getrieben war es bisher nicht mög-
lich, diese "frei" zu kombinieren, was durch die vorliegend
vorgeschlagene Antriebseinheit und das zugehörige
System möglich werden soll.
[0010] Die Kupplungshülse kann auch als eine Nabe
und/oder integral mit der antriebsseitigen Welle bzw. der
Antriebswelle des Getriebes ausgebildet sein. Alternativ
kann die Kupplungshülse beispielsweise auf die An-
triebswelle bzw. einen Wellenzapfen der Antriebswelle
aufgeschoben und an diesem drehfest fixiert sein.
[0011] Gemäß einer vorteilhaften Variante der An-
triebseinheit ist der Motor entsprechend aus einer Grup-
pe von Motoren auswählbar, welche sich bezüglich ihrer
Abmessungen und/oder Leistungsdaten unterscheiden.
[0012] Ferner kann hierfür vorgesehen sein, dass alle
Motoren der Gruppe von Motoren jeweils eine identisch
ausgebildete Welle aufweisen, so dass das Stirnrad ohne
weitere Anpassungen auf die Welle eines jeweiligen Mo-
tors aufgebracht und an dieser fixiert werden kann.
[0013] Darüber hinaus sieht auch eine weitere vorteil-
hafte Ausführungsform vor, dass auch das Getriebe aus
einer Gruppe von Getrieben auswählbar ist, welche sich
bezüglich ihrer Abmessungen und/oder Leistungsdaten
unterscheiden. Als Leistungsdaten werden bei Getrieben
auch insbesondere Übersetzungsverhältnisse, die An-
zahl von Über- bzw. Untersetzungsstufen und/oder die
maximal übertragbaren Drehmomente verstanden.
[0014] Vorteilhaft ist auch, wenn die Kupplungshülse
integral als die Antriebs- bzw. eingangsseitige Welle des
Getriebes oder integral mit der Antriebswelle des Getrie-
bes ausgebildet ist, so dass das auf die Kupplungshülse
übertragene Drehmoment unmittelbar auf das Getriebe
bzw. auf die antriebsseitige Antriebswelle des Getriebes
wirkt. Alternativ kann die Kupplungshülse in die Antriebs-
welle des Getriebes reibschlüssig, formschlüssig oder
stoffschlüssig bzw. insbesondere eingepresst, einge-
klebt oder über eine Verzahnung drehfest mit der An-
triebswelle verbunden sein.
[0015] Entsprechend ist auch hierbei vorteilhaft, dass
die Antriebswelle alle Getriebe der Gruppe von Getrieben
eine identisch ausgebildete Antriebswelle aufweisen
können, welche einheitlich mit der Kupplungshülse füg-
bar sind und/oder jeweils als einheitliche Kupplungshül-
se ausgebildet sind.
[0016] Statt die aus der Stirnverzahnung und der In-
nenverzahnung gebildete Steckverbindung als eine
Passverzahnung, beispielsweise nach DIN 5480, vorzu-
sehen, wie es im Stand der Technik meist vorgeschlagen
wird, ist die Stirnverzahnung bei einer weiteren vorteil-
haften Weiterbildung als eine Evolventenverzahnung
und vorzugsweise gemäß DIN 867 ausgebildet, so dass
ein größeres maximales Verzahnungsspiel und entspre-
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chend ein höherer Toleranzausgleich in Radialrichtung
der Stirnverzahnung gegenüber der korrespondierend
ausgebildeten Kupplungshülse möglich ist und die Stirn-
verzahnung sowie die Innenverzahnung mit bekannten
und standardisierten Werkzeugen herstellbar sind.
[0017] Das Stirnrad ist vorzugsweise durch Reib-
schluss oder Formschluss drehfest mit der Welle des Mo-
tors verbunden.
[0018] In einem Idealfall, sind die Rotationsachse des
Stirnrades und die Rotationsachse der Kupplungshülse
deckungsgleich bzw. das Stirnrad und die Kupplungs-
hülse koaxial. Da die Herstellung einer solchen koaxialen
Ausrichtung jedoch aufwändig und kostenintensiv ist,
kann weiter vorgesehen sein, dass zwischen der Stirn-
verzahnung und der Innenverzahnung ein Verzahnungs-
spiel vorgesehen ist. Das Verzahnungsspiel bzw. das
Spiel zwischen der Stirnverzahnung und der Innenver-
zahnung ist ausgebildet, einen angularen und/oder
achsparallelen Versatz einer Rotationsachse des Stirn-
rades und einer Rotationsachse der Kupplungshülse zu-
einander auszugleichen, so dass die Rotationsachsen
nicht zwingend deckungsgleich sein müssen und Abwei-
chungen bis zu einer vorbestimmten Toleranz zugelas-
sen werden können.
[0019] Liegt eine Fluchtungsabweichung der Welle
des Motors zu der Antriebswelle des Getriebes bzw. des
Stirnrades zu der Kupplungshülse vor, so dass die jewei-
ligen Rotationsachsen nicht deckungsgleich sind, bewe-
gen sich die Zähne des Stirnrades während einer Um-
drehung des Stirnrades um dessen Rotationsachse in-
nerhalb der jeweiligen korrespondierenden durch die In-
nenverzahnung der Kupplungshülse gebildeten Zahnlü-
cken der Kupplungshülse zyklisch auf und ab. Dieser
Umstand führt zur Reibungs- und damit Wärmeentwick-
lung sowie damit einhergehenden Verlusten, welche je-
doch für den durch das Verzahnungsspiel realisierten
Versatz- bzw. Toleranzausgleich in Kauf genommen
wird. Ferner können die Reibungs- und Wärmeverluste
durch die Verwendung von Schmierstoffen und/oder
gleitfähigen und vorzugsweise abriebfesten Materialien
für das Stirnrad und die Kupplungshülse minimiert wer-
den.
[0020] Um den Motor mit dem Getriebe sowie mit der
Motor und Getriebe verbindenden Kupplung in einfacher
Weise kombinieren zu können, sieht eine weitere vorteil-
hafte Variante vor, dass die Antriebseinheit oder vor-
zugsweise die Kupplung ferner ein Kupplungsgehäuse
aufweist, welches drehfest an einem Getriebegehäuse
des Getriebes und einem Motorgehäuse des Motors fi-
xierbar bzw. fixiert ist. Das Kupplungsgehäuse ist zudem
ausgebildet, den Motor drehfest mit dem Getriebe zu ver-
binden.
[0021] Ist ein Kupplungsgehäuse vorgesehen, ist zu-
dem eine Weiterbildung vorteilhaft, bei welcher das
Kupplungsgehäuse die aus dem Stirnrad und der Kupp-
lungshülse gebildete Steckverbindung in Umfangrich-
tung, also insbesondere in Umfangsrichtung deren vor-
zugsweise im Wesentlichen deckungsgleichen Rotati-

onsachsen, umläuft. Ferner ist das Kupplungsgehäuse
ausgebildet, die Steckverbindung gegenüber einer Um-
gebung der Antriebseinheit abzudichten, so dass bei-
spielsweise die Kupplung schmierende Fluide nicht aus
der Kupplung austreten und keine Fremdkörper in die
Kupplung eindringen können.
[0022] Um eine Montage zu vereinfachen, kann das
Kupplungsgehäuse Zentrier- und/oder Ausrichtungsele-
mente und insbesondere eine Axialführung aufweisen,
entlang welcher das Motorgehäuse und/oder das Getrie-
begehäuse in das Kupplungsgehäuse geführt einsteck-
bar sind/ist. Dabei kann die Axialführung bzw. können
die Zentrier- und/oder Ausrichtungselemente auch ko-
diert sein, so dass das Motorgehäuse und/oder das Ge-
triebegehäuse nur in einer vorbestimmten Positionierung
zueinander fügbar sind.
[0023] Alternativ zu einer Axialführung, durch welche
ein geführtes Einstecken ermöglicht wird, kann das
Kupplungsgehäuse auch Schnittstellen aufweisen,
durch welche dieser auf eine abtriebsseitige Stirnfläche
des Motors und eine antriebsseitige Stirnfläche des Ge-
triebes montierbar ist.
[0024] Sind die Motoren aus einer Gruppe von Motoren
und/oder die Getriebe aus einer Gruppe von Getrieben
auswählbar, kann ferner vorgesehen sein, dass zu dem
Kupplungsgehäuse korrespondierende Führungsflä-
chen oder Schnittstellen bei allen Motoren bzw. Getrie-
ben der jeweiligen Gruppe identisch ausgebildet sind.
[0025] An dem Kupplungsgehäuse und an dem Motor
und/oder dem Getriebe können als Schnittstellen oder
als Teil der Schnittstellen beispielsweise zueinander kor-
respondierende Befestigungselemente vorgesehen
sein, um diese Komponenten miteinander fixieren zu
können.
[0026] Um das Stirnrad und die Kupplungshülse für
das Fügen bzw. für die Montage miteinander in eine die
Montage vereinfachende Position bringen zu können, in
welcher beispielsweise die Verzahnungen unmittelbar
ineinander eingreifen, ohne nochmals verdreht oder aus-
gerichtet werden zu müssen, sieht eine weitere vorteil-
hafte Variante vor, dass an dem Motor und/oder an dem
Getriebe und/oder an der Kupplung bzw. an dem Kupp-
lungsgehäuse zumindest eine Positionierungsmarkie-
rung zur Montage der Kupplung bzw. des nachfolgend
näher erläuterten Systems mit dem Stirnrad und/oder der
Kupplungshülse in einer vorbestimmten Drehwinkelpo-
sition vorgesehen ist.
[0027] Vorzugsweise ist vorgesehen, dass der Motor
und das an dem Motor bzw. dessen Welle montierte
Stirnrad eine Motoreinheit und das Getriebe mit dem
Kupplungsgehäuse und der an der eingangsseitigen
Welle des Getriebes montierten Kupplungshülse eine
Getriebeeinheit bilden. Um die Motoreinheit mit der Ge-
triebeeinheit verbinden zu können, kann an der Motor-
einheit ein Motorflansch und an der Getriebeeinheit eine
dazu korrespondierende Schnittstelle vorgesehen sein.
[0028] Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft ein
System aus einem Motor, einem Getriebe und einer
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Kupplung bzw. ein System aus Motoreinheit und Getrie-
beeinheit zur Herstellung einer erfindungsgemäßen An-
triebseinheit. Auch bei dem System ist die Kupplung aus-
gebildet, ein Antriebsmoment von einer Welle des Motors
auf eine Antriebswelle des Getriebes zu übertragen, wo-
bei die Kupplung ein Stirnrad und eine Kupplungshülse
aufweist. Das Stirnrad ist drehfest mit der Welle des Mo-
tors und die Kupplungshülse drehfest mit der Antriebs-
welle des Getriebes verbindbar. Weiter weisen das Stirn-
rad eine Stirnverzahnung und die Kupplungshülse eine
Innenverzahnung auf, welche korrespondierend zuein-
ander ausgebildet sind, gemeinsam eine Steckverbin-
dung bilden und zudem derart ausgebildet sind, dass die
Stirnverzahnung kraftfrei in die Innenverzahnung ein-
steckbar ist. Gemäß dieses Aspekts der Erfindung ist
vorgesehen, dass der Motor aus einer Gruppe von Mo-
toren auswählbar ist, welche sich bezüglich ihrer Abmes-
sungen und/oder Leistungsdaten unterscheiden und
dass das Getriebe aus einer Gruppe von Getrieben aus-
wählbar ist, welche sich bezüglich ihrer Abmessungen
und/oder Übersetzungsverhältnisse unterscheiden.
[0029] Das System bzw. die durch das System her-
stellbare Antriebseinheit entspricht vorzugsweise der er-
findungsgemäßen Antriebseinheit, so dass die bezüglich
der Antriebseinheit beschriebenen Merkmale und Wei-
terbildungen unmittelbar auf das System und seine Kom-
ponenten übertragbar ist.
[0030] Durch die vorgeschlagene Antriebseinheit bzw.
das System zur Herstellung einer solchen Antriebsein-
heit kann unter Verwendung einer spielbehafteten und
aus Stirnrad und Kupplungshülse gebildeten Steckver-
bindung ein Ausgleich von Fluchtungsfehlern in der Ebe-
ne sowie von Winkelfehlern der Rotationsachsen in kos-
tengünstiger und bauraumkompakter Weise bereitge-
stellt werden, wobei die Antriebseinheit flexibel aus ver-
schiedenen Motoren und verschiedenen Getrieben bild-
bar ist, welche durch die Verwendung der Steckverbin-
dung zudem eine im Wesentlichen gleichmäßige Kraft-
bzw. Drehmomentübertragung zwischen dem Motor und
dem Getriebe bereitstellt.
[0031] Darüber hinaus ist es möglich, die Getriebe und
Motoren jeweils separat zu montieren und auf ihre Qua-
lität zu prüfen, da die Endmontage der Antriebseinheit
aus den separat ausgebildeten Komponenten unter Ver-
wendung der Kupplung nachfolgend ausgeführt werden
kann.
[0032] Die vorstehend offenbarten Merkmale sind be-
liebig kombinierbar, soweit dies technisch möglich ist und
diese nicht im Widerspruch zueinander stehen.
[0033] Andere vorteilhafte Weiterbildungen der Erfin-
dung sind in den Unteransprüchen gekennzeichnet bzw.
werden nachstehend zusammen mit der Beschreibung
der bevorzugten Ausführung der Erfindung anhand der
Figuren näher dargestellt. Es zeigen:

Fig. 1 eine teilmontierte Antriebseinheit;

Fig. 2 einen Schnitt durch die Steckverbindung.

[0034] Die Figuren sind beispielhaft schematisch. Glei-
che Bezugszeichen in den Figuren weisen auf gleiche
funktionale und/oder strukturelle Merkmale hin.
[0035] In Figur 1 ist die Antriebseinheit 1 abschnitts-
weise dargestellt, wobei der Motor 10 mit dem auf die
Welle 11 des Motors 10 aufgeschrumpften Stirnrad 31
der Kupplung 30 noch separat von dem Getriebe 20 vor-
gesehen ist. An dem Getriebe 20 bzw. eingepresst in die
Antriebswelle 21 des Getriebes 20 ist die Kupplungshül-
se 32 vorgesehen, wobei an einem Gehäuse 22 des Ge-
triebes 20 bereits ein Kupplungsgehäuse 33 montiert ist,
durch welchen das Getriebe 20 drehfest mit dem Motor
10 bzw. deren jeweiligen Gehäuse 22, 12 drehfest mit-
einander verbindbar sind.
[0036] Gemäß dem vorgeschlagenen System bzw. ge-
mäß der vorgeschlagenen Antriebseinheit können der
Motor 10 und das Getriebe 20 separat voneinander mon-
tiert und getestet werden, wobei bei dem Testen bzw.
Prüfen die jeweils zugehörigen Komponente der Kupp-
lung 30 bereits mit dem Motor 10 bzw. dem Getriebe 20
verbunden sein können. Das Stirnrad 31 wird also bereits
vor der Überprüfung mit der Welle 11 und die Kupplungs-
hülse 32 in die Antriebswelle 21 gefügt.
[0037] Anschließend kann der Motor 10 mit dem Ge-
triebe 20 durch das Kupplungsgehäuse 33 verbunden
werden. Das Kupplungsgehäuse 33 sowie die Kupp-
lungshülse 32 sind vorzugsweise integral mit dem Ge-
triebe 20 bereitgestellt, so dass das Getriebe 20 mit dem
Kupplungsgehäuse 33 und der Kupplungshülse 32 eine
Getriebeeinheit bildet.
[0038] Um die Komponenten in einfacher und vorbe-
stimmter Weise fügen zu können, sind an dem Kupp-
lungsgehäuse 33 mehrere Zentrier- und Ausrichtungse-
lemente vorgesehen, welche vorliegend durch Axialfüh-
rungen 34 realisiert sind, entlang derer vorliegend der
Motor 10 bzw. das Gehäuse 12 des Motors 10 mit zuge-
hörigen Zentrier- bzw. Gleitflächen 14 entlang geführt
und in das Kupplungsgehäuse 33 eingesteckt werden
kann.
[0039] Beim Einstecken der aus Motor 10 und Stirnrad
31 gebildeten Motoreinheit in das Kupplungsgehäuse 33
wird zugleich die Steckverbindung aus der Außenver-
zahnung des Stirnrades 31 und der Innenverzahnung
der Kupplungshülse 32 hergestellt, so dass über die Ver-
zahnung ein Drehmoment von dem Motor 10 auf das
Getriebe 20 übertragbar ist.
[0040] Um den Motor 10 bzw. dessen Gehäuse 12 in
dem Kupplungsgehäuse 33 fixieren zu können, sind vor-
liegend Befestigungselemente 35 an dem Kupplungsge-
häuse 33 und Befestigungselemente 15 an dem Motor
10 vorgesehen, durch welche das Kupplungsgehäuse
33 an dem Gehäuse 12 des Motors 10 verschraubt wer-
den kann.
[0041] Ein sich durch die Verschraubung oder durch
die Fertigungstoleranzen des Getriebes 20, des Motors
10 oder der Kupplung 30 ergebender Versatz zwischen
den Rotationsachsen der Welle 11 bzw. dem Stirnrad 31
und der Antriebswelle 21 bzw. der Kupplungshülse 32,
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kann durch die gewählte Verzahnung der Steckverbin-
dung ausgeglichen werden.
[0042] Hierfür ist in Figur 2 ein Querschnitt durch die
aus der Kupplungshülse 32 und dem Stirnrad 31 gebil-
dete Steckverbindung dargestellt, in welcher insbeson-
dere auch die vom Stirnrad 31 ausgehende Außenver-
zahnung und die von der Kupplungshülse 32 ausgehen-
de Innenverzahnung sichtbar ist, welche ineinander ein-
greifen.
[0043] Beispielhaft ist ein Idealfall dargestellt, bei wel-
chem die Rotationsachsen des Stirnrades 31 und der
Kupplungshülse 32 deckungsgleich sind und entspre-
chend der Achse A senkrecht zu der Darstellungsebene
verlaufen, welche der durch die Achsen X und Y aufge-
spannten Ebene entspricht. Sind die Rotationsachsen
abweichend von diesem Optimalfall in Richtung der Ach-
se X und/oder der Achse Y, also in der Ebene versetzt
oder haben die Rotationsachsen einen Winkelversatz
zueinander, kommt es bei einer Rotation des Stirnrades
31 dazu, dass dessen die Außenverzahnung bildenden
Zähne in den jeweils korrespondierenden und aus jeweils
zwei Zähnen der Innenverzahnung gebildeten Zahnlü-
cken der Innenverzahnung ungleichmäßig belastet wer-
den oder im Verlauf einer Umdrehung des Stirnrades 31
um dessen Rotationsachse auf und ab bewegen bzw.
oszillieren. Hierdurch kommt es zwar zu geringfügigen
Reibungsverlusten, welche jedoch zur Herstellung des
Toleranzausgleichs bzw. des Versatzausgleichs der Ro-
tationsachsen in Kauf genommen werden.
[0044] Die Erfindung beschränkt sich in ihrer Ausfüh-
rung nicht auf die vorstehend angegebenen bevorzugten
Ausführungsbeispiele. Vielmehr ist eine Anzahl von Va-
rianten denkbar, welche von der dargestellten Lösung
auch bei grundsätzlich anders gearteten Ausführungen
Gebrauch macht.

Patentansprüche

1. Antriebseinheit (1) aus einem Motor (10), einem Ge-
triebe (20) und einer Kupplung (30), die ausgebildet
ist, ein Antriebsmoment von einer Welle (11) des Mo-
tors (10) auf eine Antriebswelle (21) des Getriebes
(20) zu übertragen,

wobei die Kupplung (30) ein Stirnrad (31) und
eine Kupplungshülse (32) aufweist,
wobei das Stirnrad (31) drehfest mit der Welle
(11) des Motors (10) und die Kupplungshülse
(32) drehfest mit der Antriebswelle (21) des Ge-
triebes (20) verbunden sind,
wobei das Stirnrad (31) eine Stirnverzahnung
und die Kupplungshülse (32) eine Innenverzah-
nung aufweisen, welche korrespondierend zu-
einander eine Steckverbindung bildend und der-
art ausgebildet sind, dass die Stirnverzahnung
kraftfrei in die Innenverzahnung einsteckbar ist.

2. Antriebseinheit nach Anspruch 1,
wobei der Motor (10) aus einer Gruppe von Motoren
auswählbar ist, welche sich bezüglich ihrer Abmes-
sungen und/oder Leistungsdaten unterscheiden.

3. Antriebseinheit nach Anspruch 1 oder 2,
wobei das Getriebe (20) aus einer Gruppe von Ge-
trieben auswählbar ist, welche sich bezüglich ihrer
Abmessungen und/oder Leistungsdaten unterschei-
den.

4. Antriebseinheit nach einem der vorhergehenden An-
sprüche,
wobei die Kupplungshülse (32) integral als die An-
triebswelle (21) des Getriebes (20) oder integral mit
der Antriebswelle (21) des Getriebes (20) ausgebil-
det ist.

5. Antriebseinheit nach einem der vorhergehenden An-
sprüche,
wobei die Stirnverzahnung als eine Evolventenver-
zahnung ausgebildet ist.

6. Antriebseinheit nach einem der vorhergehenden An-
sprüche,
wobei das Stirnrad (31) durch Reibschluss oder
Formschluss drehfest mit der Welle (11) des Motors
(10) verbunden ist.

7. Antriebseinheit nach einem der vorhergehenden An-
sprüche,
wobei zwischen der Stirnverzahnung und der Innen-
verzahnung ein Verzahnungsspiel vorgesehen und
das Verzahnungsspiel ausgebildet ist, einen angu-
laren und/oder achsparallelen Versatz einer Rotati-
onsachse des Stirnrades (31) zu einer Rotationsach-
se der Kupplungshülse (32) auszugleichen.

8. Antriebseinheit nach einem der vorhergehenden An-
sprüche,
ferner aufweisend ein Kupplungsgehäuse (33), wel-
ches drehfest an einem Getriebegehäuse (22) des
Getriebes (20) und einem Motorgehäuse (12) des
Motors (10) fixierbar ist und ausgebildet ist, diese
drehfest miteinander zu verbinden.

9. Antriebseinheit nach dem vorhergehenden An-
spruch,
wobei das Kupplungsgehäuse (33) die aus dem
Stirnrad (31) und der Kupplungshülse (32) gebildete
Steckverbindung in Umfangrichtung umläuft und
ausgebildet ist, die Steckverbindung gegenüber ei-
ner Umgebung abzudichten.

10. Antriebseinheit nach einem der beiden vorherge-
henden Ansprüche,
wobei das Kupplungsgehäuse (33) zumindest ein
Zentrierelement und/oder zumindest ein Ausrichte-
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lement (34) aufweist, entlang welcher das Motorge-
häuse (12) und/oder das Getriebegehäuse (22) in
das Kupplungsgehäuse (33) geführt einsteckbar
sind/ist.

11. Antriebseinheit nach einem der vorhergehenden An-
sprüche,
wobei an dem Motor (10) und/oder an dem Getriebe
(20) und/oder an der Kupplung (30) zumindest eine
Positionierungsmarkierung zur Montage mit dem
Stirnrad (31) und/oder der Kupplungshülse (32) in
einer vorbestimmten Drehwinkelposition vorgese-
hen ist.

12. System aus einem Motor (10), einem Getriebe (20)
und einer Kupplung (30) zur Herstellung einer An-
triebseinheit (1) gemäß einem der vorhergehenden
Ansprüche, wobei die Kupplung (30) ausgebildet ist,
ein Antriebsmoment von einer Welle (11) des Motors
(10) auf eine Antriebswelle (21) des Getriebes (20)
zu übertragen, wobei die Kupplung (30) ein Stirnrad
(31) und eine Kupplungshülse (32) aufweist, wobei
das Stirnrad (31) drehfest mit der Welle (11) des Mo-
tors (10) und die Kupplungshülse (32) drehfest mit
der Antriebswelle (21) des Getriebes (20) verbindbar
sind, wobei das Stirnrad (31) eine Stirnverzahnung
und die Kupplungshülse (32) eine Innenverzahnung
aufweisen, welche korrespondierend zueinander ei-
ne Steckverbindung bilden und derart ausgebildet
sind, dass die Stirnverzahnung kraftfrei in die Innen-
verzahnung einsteckbar ist, wobei der Motor (10)
aus einer Gruppe von Motoren auswählbar ist, wel-
che sich bezüglich ihrer Abmessungen und/oder
Leistungsdaten unterscheiden und wobei das Ge-
triebe (20) aus einer Gruppe von Getrieben auswähl-
bar ist, welche sich bezüglich ihrer Abmessungen
und/oder Übersetzungsverhältnisse unterscheiden.

9 10 



EP 3 992 483 A1

7



EP 3 992 483 A1

8

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55



EP 3 992 483 A1

9

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55


	Bibliographie
	Zusammenfasung
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

